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도로표지는 안내지명, 방향 등의 정보를 운전자에게 제공함으로써 목적지
까지 도달하는데 도움을 주는 기능을 한다. 도로표지가 기능을 제대로 하기
위해서는 시인성, 정확성, 신뢰성, 연계성 등이 요구된다. 특히 도로표지가
목적지까지의 접근성을 높이고, 효율적이고 합리적인 경로를 제공하기 위해
서는 도로표지 안내지명의 연계성 확보가 매우 중요하다. 하지만 도로표지
안내지명의 연계성이 중요함에도 불구하고 관련 선행연구는 미미했으며, 연
계성 확보를 판단할 수 있는 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법이 구체
적으로 제시된 사례가 없었다. 따라서 도로표지 안내지명의 연계성을 평가
할 수 있는 방법론 개발이 필요하다.
본 연구에서는 도로표지의 연계성을 평가할 수 있는 방법론을 개발하여
도시부 시설물의 연계성을 평가할 수 있는 기반을 마련하는 것을 목적으로
한다. 고속국도나 일반국도에서 선정되는 도로표지의 안내지명은 행정구역
명을 중심으로 안내지명 선정방법이나 설치기준이 명확해서 연계성을 확보
하고 있는 반면에, 도시 내 위치한 시설물을 안내지명으로 선정하는 도시부
는 관련 선정방법이나 설치기준이 구체적이지 않아 연계성 확보에 어려움이
있다. 따라서 본 연구에서는 도시부 시설물을 안내지명으로 선정하고 있는
도시부 도로표지 안내지명의 연계성 평가에 초점을 맞추었다.
본 연구에서는 첫째, 도시부 도로표지 안내지명의 연계성에 대한 개념을
구체화하고 둘째, 도로표지 안내지명의 연계성 평가 지표를 개발하였으며
셋째, 연계성 평가 지표를 산정방법을 제시하였다. 도시부 도로표지 안내지
명의 연계성은 “안내시점에서 시설물까지 도로표지의 안내지명을 연걸되어
있는 정도”라고 정립하였다. 이를 바탕으로 도로표지 안내시점부터 도로표
지 정보만을 이용하여 시설물까지 도달할 수 있는지에 대한 연계 유·무와
합리적인 경로를 제시하고 있는지에 대한 최단경로와의 경로 비를 고려하여
도로표지별 연계성 평가 지표와 시설물의 연계성 평가 지표를 개발하였다.
본 연구에서는 연계성 평가 지표를 산정하는 방법론을 세 단계로 제시하
였다. 첫 번째 단계는 평가 대상 도로표지 경로 선정 및 탐색단계이다. 시설
물 정보를 포함한 도로표지를 추출한 다음 추출된 도로표지의 설치위치부터
시설물까지의 경로 집합을 설정한다. 중복된 경로를 제외하고 최종적으로
평가 대상 도로표지 경로를 선정한다. 두 번째는 도로표지별 연계성 지표
산정 단계이다. 선정된 경로의 길이를 산출하고, 안내시점부터 시설물까지의
최단경로 길이를 산출하여 도로표지별 연계성 지표를 산정한다. 세 번째는
시설물의 연계성 지표 산정 단계이다. 산정된 도로표지별 연계성 지표를 이
용하여 최종적으로 시설물의 연계성 지표를 산정한다.
본 연구에서 제시한 방법론을 경상남도 창원시의 5개 구청(마산합포구청,
마산회원구청, 진해구청, 성산구청, 의창구청)을 대상으로 적용해보았다. 산
정된 시설물의 연계성 지표를 이용하여 해당 시설물의 연계성에 대한 절대
적인 평가는 어려웠다. 그래서 5개 구청에 대하여 상대적인 평가를 수행하
였다. 첫 번째로 연계가 되어 있지 않은 경로의 수를 고려한 후 두 번째로
시설물의 연계성 평가 지표 값을 고려하였다. 그 결과 마산합포구청의 연계
성이 가장 좋았고, 마산회원구청의 연계성이 가장 좋지 않았다.
본 연구에서 제시한 방법론은 도로표지의 연계성 지표에 영향을 미칠 수
있는 도로표지 정보를 이용한 경로탐색에 대한 이용자의 특성과 경로 상의
도로표지 개수를 고려하지 않았다는 한계가 있다. 또한 산정된 연계성 평가
지표를 이용하여 절대적인 해석은 불가능하며, 같은 특성을 지닌 시설물을
분류하여 상대적으로 연계성에 대한 평가가 가능하다는 한계가 있다. 그러
나 도로표지 연계성 평가 방법론을 제시함으로써 도로표지 설치 현황에 대
한 연계성을 진단하고, 연계성 확보의 기준 마련에 기반이 되는 연구로써
그 의의가 있다.
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Ⅰ. 서론
1. 연구의 배경 및 목적
1) 연구의 배경
도로표지는 「도로법」제 2조 4항에 따라 도로 구조의 보전과 안전하
고 원활한 도로교통의 확보, 그밖에 도로의 관리에 필요한 시설 또는 공
작물로서 지칭되는 도로부속물1) 중 하나이다. 특히 도로표지는 방향, 안
내지명, 거리 등의 정보를 운전자에게 제공함으로써 운전자가 목적지까
지 순조롭게 찾아갈 수 있도록 도와주는 기능을 한다. 도로표지는 도로
를 주행하는 운전자에게 노출되는 시설물인 만큼 물리적인 도로표지의
표지판 그 자체와 도로표지가 포함하고 있는 정보를 신속하고 명확하게
전달해야 하므로 시인성이 요구된다. 또한 도로표지에 명시되어 있는 정
보들은 운전자가 목적지까지 도달함에 있어서 주행 중 운전자의 현 위치
를 확인하고, 운전자가 앞으로 나아가야 할 방향을 제시해주는 역할을
함으로 도로표지 내 정보의 정확성과 신뢰성 그리고 도로표지 간 정보들
의 연계성 등이 요구된다.
도로표지가 포함하고 있는 정보 중 가장 중요한 정보는 단연 안내지명
이다. 도로표지가 포함하고 있는 또 다른 정보인 거리와 방향은 안내지
명의 선정이 이루어져야 결정될 수 있는 요소들이고, 도로표지의 정확성,
신뢰성, 연계성의 확보는 안내지명의 종류와 선정 기준에 달려있다. 이에
따라 안내지명 적정 개수, 안내지명 표기법, 안내지명 선정에 관한 연구
와 도로표지 디자인, 도로표지의 글자크기, 도로표지 내 글자간 적정 여
백, 도로표지 시인거리 등 도로표지의 시인성 확보에 관한 연구는 지속
1) 국가법령정보센터, 도로법, 제 2조 4항
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적으로 수행되어 왔다. 하지만 이에 비해 도로표지 간 안내지명의 연계
성과 관련한 연구는 미흡한 실정이다.
도로표지 안내지명의 연계성 확보에 관한 내용은 도로표지규칙에도 명
시되어 있다. 안내지명을 선정할 때 표기할 수 있는 지명이 많은 경우에
는 교통량을 우선적으로 고려하고 노선의 연계성 및 직진성 등을 참고하
라고 되어 있다. 또한 도로표지 종합관리센터에서 연계성 확보가 필요한
도로표지를 개선해야할 도로표지로 선정하고, 개선안을 제시하고 있다.
이처럼 연계성은 도로표지가 갖춰야 할 중요한 요소이다.
이처럼 도로표지의 연계성을 확보한다면 해당 안내지명의 접근성이 향
상될 수 있으며, 도로표지를 이용한 효율적인 경로탐색을 도모할 수 있
다. 하지만 무엇을 기준으로 연계성이 있다고 판단할 수 있는지, 어떤 근
거로 연계성이 부족하여 연계성 확보가 필요한지에 관한 구체적인 사항
은 기술되어 있지 않다. 게다가 현재 이러한 측면에서 연계성에 대한 연
구가 미흡할 뿐만 아니라 연계성에 관해서 명확한 개념이 정립되어 있지
않다. 대부분의 연구나 관련 보고서에서 제시하고 있는 연계성은 앞과
뒤의 도로표지 안내지명이 순차적으로, 연속적으로 나타나고 있는가를
판단하므로 문맥상 도로표지 안내지명의 연속성으로 판단하는 것이 더
타당하다. 그러므로 도로표지 안내지명의 연계성에 대한 개념과 정의를
먼저 정립한 후 이에 맞게 연계성을 평가하고 측정하는 것이 요구된다.
본 연구는 도로표지 안내지명의 연계성의 개념을 구체화하고, 도로표지




본 연구의 목적은 다음과 같다.
첫째, 도로표지 안내지명의 연계성에 대한 개념을 구체화한다.
둘째, 연계성 개념에 부합한 연계성 평가 지표를 개발한다.
셋째, 연계성 평가 지표를 산정하기 위한 방법론을 제시한다.
마지막으로 본 연구에서 제시한 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방
법론을 이용하여 현 도로표지 안내지명의 연계성을 평가해본다.
2. 연구의 범위 및 구성
1) 연구의 범위
본 연구는 도로표지가 갖추어야 할 속성인 안내지명의 연계성을 연구
의 대상으로 한다. 세부적으로는 도로표지 안내지명의 연계성을 평가할
수 있는 방법론을 개발하고, 연계성 지표를 제시하는 것이다.
도로표지는 경계표지, 이정표지, 노선표지, 분기점표지, 방향표지 등 여
러 가지 종류가 있으며, 안내지명도 고속국도, 지방지역, 도시지역 등에
서 구분되어 사용됨으로 그 범위가 광범위하다고 할 수 있다. 따라서 본
연구에서 수행되는 방법론에서는 도시부 시설물을 안내하는 안내지명 정
보를 포함한 방향표지와 방향예고표지를 평가 대상으로 한정한다.
기존 연구 고찰을 통해 도로표지와 도로표지 안내지명에 대한 이해를
높이고 도시부 도로표지 안내지명의 연계성 개념을 구체화하도록 한다.
또한 구체화된 개념을 나타낼 수 있는 연계성 평가 지표와 평가 방법론
을 제시한 후 최종적으로 도시부 시설물을 안내하는 안내지명을 포함하




본 연구의 구성은 다음과 같다.
첫째, 도로표지 안내지명의 선정과 관련한 법규와 도로표지 관련 선행
연구를 고찰을 통해 도로표지에 대한 이해도를 높이고, 기존 연구와의
차별성에 대해 언급한다.
둘째, 도로표지의 이해를 통해 도시부 도로표지 안내지명의 연계성에
대한 개념을 구체화한다.
셋째, 도시부 안내지명의 연계성 평가를 위한 방법론과 지표를 개발하
여 적용할 것이다.
넷째, 개발한 방법론을 현장에 적용해보고 결과를 해석해 볼 것이다.
마지막으로 본 연구의 결론과 향후과제를 제시할 것이다. 본 연구의 수
행절차는 <그림 Ⅰ-1>과 같다.
<그림 Ⅰ-1> 연구의 수행절차
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Ⅱ. 문헌고찰
1. 도로표지 안내지명 선정 기준 현황
도로표지는 「도로법」 제 52조의 규정에 의하여 「도로표지규칙」을
통해 법제화되어 있다. 또한 도로표지와 관련하여 「도로표지관련규정
집」, 「도로표지 제작설치 및 관리지침」등에서는 도로표지를 설계·설치
및 관리를 위한 가이드라인을 제시하고 있다. 그 중 「도로표지규칙」
제 3조와 관련된 안내지명 표기 및 선정방법은 다음과 같다.
도로표지판 내 안내지명의 표기는 직진방향 2개 지명, 회전방향 각 1개
지명을 표기하는 것을 원칙으로 한다. 이 때 직진방향의 경우에는 원거
리와 근거리 지명을 모두 병기하고, 회전방향에서는 근거리 지명만을 표
기하도록 한다. 대표적으로 이와 같은 원칙을 준수한 도시지역 도로에
설치되어 있는 3방향표지는 <그림 Ⅱ-1>과 같다.
<그림 Ⅱ-1> 3방향표지 예시
출처: 도로표지규칙
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도로표지 안내지명의 선정은 <표 Ⅱ-1>과 같이 고속국도는
70~100km, 지방지역의 도로에서는 40~60km, 도시지역의 도로에서는
5~10km의 지명을 도로이용자·관계전문가·도로교통업무를 담당하는 경찰
공무원 등의 의견을 수렴하여 선정하는 것을 원칙으로 한다.
도로구분 고속국도 지방지역 도로 도시지역 도로
기준거리(km) 70~100 40~60 5~10
<표 Ⅱ-1> 안내지명 선정 시 기준거리
또한, 도로표지가 있는 위치에서 표기할 수 있는 안내지명의 개수가 많
은 경우에는 교통량이 많은 순서로 선정하되, 노선의 연계성 및 직진성
등을 참고해야 한다.
지역별로 방향안내에 사용하는 지명은 <표 Ⅱ-2>에서와 같이 지방지
역의 도로에는 원칙적으로 행정구역명을 사용하고, 도시지역의 도로인
경우에는 행정구역명·시설명·교차도로명·공공시설명을 사용하며, 고속국







광지 등 친숙한 지명 사용 가능)
<표 Ⅱ-2> 도로별 사용되는 안내지명
이와 더불어 <표 Ⅱ-3>은 「도로표지 제작설치 및 관리지침」에 따라
도시지역 도로표지의 안내지명 선정에 관한 내용을 제시한다. 도시지역
도로표지의 안내지명 선정은 크게 제1선정조건, 제2선정조건, 기타 선정
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조건으로 나누어지며, 제1선정조건을 최우선으로 한다. 제1선정조건은 주
요 행정관청, 경찰서, 국회의사당, 공항, 역, 대학, 대규모병원, 운동장 등
도시 내 주요시설과 중요 교차로명, 고속국도 IC명 등 주요 도로시설이
포함된다. 그리고 제2선정조건은 제1선정조건에 준하는 교통량을 유발하
는 시설을 대상으로 한다.
직진방향
원거리
< 특별시․광역시․도청소재지 및 대도시 >
○ 제1선정조건




- 주요 도로시설(중요한 교차로명․고속국도 IC명․
도로명 등)
○ 제2선정조건
- 위의 사항에 준하는 교통량을 유발하는 시설
○ 기타 선정조건
- 도심 및 부도심에서 시외곽지역으로의 방향인 경
우에는 진행방향에 위치한 교통 및 생활의 중심권
도시를 표기
< 기타도시(중소도시)의 경우 >
○ 진행방향에 위치한 교통 및 생활의 중심권 도시
근거리




○ 회전방향으로 갈 수 있는 지점으로 직진방향 원
거리 경우와 동일
근거리
○ 회전방향으로 갈 수 있는 지점으로 직진방향 근
거리 경우와 동일
<표 Ⅱ-3> 도시 내 일반국도 및 주간선도로 안내지명 선정
출처: 도로표지 제작설치 및 관리지침
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2. 도로표지 관련 연구 고찰
도로표지는 우리가 실생활에서 흔히 볼 수 있는 도로부속물이다. 도로
표지가 흔히 접할 수 있어 친숙하지만, 도로표지에 대한 이해는 부족하
다고 볼 수 있다. 이에 도로표지와 관련한 연구를 수행하기 위해서는 도
로표지의 속성, 특징과 기능에 대해 이해가 선행되어야 하므로 선행연구
를 통해 도로표지의 특징과 기능에 대한 정리가 필요하다. 연계성과 관
련있는 도로표지에 관한 연구는 크게 도로표지 안내지명, 안내지명의 영
향권, 도로표지의 연계성과 같이 세분야에서 진행되고 있으며 다음과 같
다.
1) 도로표지 안내지명
도로표지의 안내지명에 관한 연구는 안내지명의 영향권, 도로표지의 연
계성보다 활발히 연구가 수행되어 왔다고 볼 수 있다. 그 중 안내지명의
중요지·주요지를 선정하여 도로표지의 안내체계를 개선할 수 있는 대안
을 제시하기 위한 연구가 이루어지고 있다.
최기주·홍원표(2003)2)은 도로표지는 도로상에서 도로이용자가 원하는
목적지까지 쉽게 도착할 수 있도록 안내해주는 기능을 갖는 도로부속물
로써, 연계성을 확보해야하는 것으로 기술하였다. 특히 연계성을 서로 다
른 도로표지의 안내지명간의 논리적인 연결성을 지칭하는 것으로 안내지
명이 출발지부터 중간경유지를 거쳐 그 지명이 최종적으로 나타나는 목
적지까지 누락됨 없이 길 찾기에 도움이 되도록 순차적으로 연결되어 질
수 있도록 하게 하는 표지의 요구되는 성질로 정의하였다. 이에 연계성
확보를 위해 안내지명 선정을 통한 지방도 도로표지의 안내체계를 개선
2) 최기주, 홍원표(2003), "지방도 도로표지의 안내체계개선 (안내지명 선정을 중심으로)",
대한교통학회지, 제21권(6), 17-26.
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하고자 하였다. 지방도를 기준으로 교차하는 상급도로와의 노선연계에
따른 9개의 세부유형을 정립하여 유형별로 지방도의 도로표지 기반의 안
내체계에 중요지 및 주요지를 선정하는 방법을 제시하였다.
윤효진 외(2006)3)은 도로표지는 도로이용자들이 편안하고 신속하게 목
적지로 유도하기 위한 도로부속물로써 효율적 정보제공이 요구되는 것으
로 기술하였다. 도시부 도로안내표지 지명정보의 전달체계에 대한 실태
를 분석하고자 하였다. 운전자들에게 도로표지를 이용함에 있어 실태, 불
만사항, 요구사항 등을 설문하여 도로표지 안내지명의 선정원칙과 안내
체계가 필요하다는 결론을 통해 수원시를 대상으로 도로표지판의 효율성
에 관한 현장조사를 실시하였다. 그 결과 도로표지의 출현빈도의 적정성
과 도로표지 간의 연계성, 조화성 및 안내대상의 통일 등 보다 연속적이
고 일괄적인 도로표지 안내지명의 전달체계의 확립을 위한 연구가 필요
하다고 보았다.
노관섭 외(2007)4)은 도로표지는 도로이용자가 원하는 목적지까지 쉽
게 도착할 수 있도록 안내해야하며, 운전자가 다양한 도로환경에서 적정
하게 주행속도를 유지하면서 표지판의 정보를 파악할 수 있어야 한다고
기술하였다. 이에 인간공학적 요소를 적용하여 도로표지의 안내지명 표
기에 대해 개선하고자 하였다. 실제 현장조사에서 지명개수가 과다하게
사용한 것을 도로표지 안내지명 표기의 문제점으로 지적하였다. 안내지
명의 과다표기는 도로표지를 통해 목적지에 대한 정보를 얻고자 하는 운
전자가 목적지를 빠른 시간 안에 판별하는데 어려움을 겪게 됨으로 개선
이 필요한 것으로 판단하였다. 그래서 도로표지가 정보를 제공하기보다
오히려 운전자의 주의행동을 방해할 수 있기에 도로표지에 표기할 수 있
는 적절한 안내지명의 수를 제시하고자 하였다. 운전자가 도로표지의 안
내지명과 표기방법을 잘 이해하고 차로를 변경하는데 어려움이 없는지에
3) 윤효진, 박미소(2006), "도시부 도로안내표지의 지명정보 전달체계 실태분석", 한국방재학
회논문집, 제6권(1), 29-38.
4) 노관섭, 이종학, 김종민(2007), "도로표지의 안내지명 표기에 대한 개선", 교통 기술과 정
책, 제4권(4), 135-141.
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대한 실험을 수행함으로써 안내지명의 개수는 최대 6개까지가 적절하며,
고령자를 고려한 경우에는 안내지명 개수가 4개 이하가 가장 바람직한
것으로 나타났다.
권성근 외(2009)5)은 도로표지 안내지명을 선정하는 프로그램을 개발하
였다. 먼저 도시특성, 인지도 등과 같은 상위계층과 인구, 면적, 문화공간
수, 학교 수와 같은 하위계층에 대하여 설문조사를 통해 산출된 중요도
와 자료 수집의 가능성을 반영하여 안내지명 선정인자를 선정하였다. 그
리고 AHP분석을 통하여 선정인자의 중요도를 산출하여 안내지명 선정
인자 간 중요도, 선정인자의 표준화 점수, 안내지명의 위계별 중요도를
이용하여 종합점수를 산출하였다. 그리고 노선의 지역별 노선연장과 평
균 이격거리를 이용하여 중요지와 주요지의 개수를 산정하여 종합점수가
높은 지명부터 중요지로 선정하였다. 이를 국도에 적용하여 노선별로 안
내지명을 서열화하였다. 기존 연구들에 비해 객관적이고 체계적인 방법
을 통해 안내지명 선정 알고리즘을 제시하였다.
2) 안내지명의 영향권
천승훈 외(2011)6)은 도로표지는 차량운전자에게 목적지까지의 방향, 거
리 및 경로안내 등의 정보를 제공함으로써 안전하고 원활한 교통소통을
확보하고 도로의 이용효율을 극대화시킬 수 있는 중요한 도로부속물로써
안내지명 간의 연계성 확보를 통해 이용자에게 합리적인 정보를 제공해
야한다고 기술하였다. 이에 지방지역 일반국도 도로표지 안내지명에 대
한 공간적 영향권을 분석하였다. 안내지명 선정인자의 중요도와 안내지
명의 선정인자에 대한 표준화 점수를 이용하여 안내지명의 종합점수를
5) 천승훈, 권성근, 남대신, 임현섭, 이영인(2009), "도로표지 안내지명 선정 프로그램 개발",
대한교통학회 학술대회지, 385-390.
6) 천승훈, 권성근, 남대신, 임현섭, 이영인(2011), "지방지역 일반국도 도로표지 안내지명의
공간적 영향권 분석 (Variable radius buffer model을 이용하여)", 대한교통학회지, 제29권
(2), 71-80.
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산출하였다. 그리고 안내지명의 종합점수와 영향권 반경계수를 이용하여
Variable Radius Buffer Zone을 만들고 영향권의 중첩 영역과 누락되는
영역을 최소화하는 모형식을 설정하여 최적영향권을 산출하였다. 그 결
과 영향권이 평균적으로 중요지는 11.4km, 주요지는 5.9km로 나타났다.
3) 도로표지 연계성
정규수 외2006)7)은 도로표지 연계성 검토를 위한 자동화 기법을 통하
여 도로표지 전산관리시스템에서 도로표지 연계성 분석 기능을 실현하였
다. 여기서 연계성 분석은 도로표지규칙의 국도안내지명에 따라 국도에
서의 전·후 안내지명을 비교하여 지명이 없거나 다른 지명이 나타날 때
연계성이란 항목에 대해 부적합하다고 표시해주며 더불어 개선안을 자동
생성하는 것을 개발하였다.
김응철 외(2006)8)은 도로표지는 도로 이용자에게 현 위치, 방향, 안내
지명 등의 정보를 전달하여 운전자가 원하는 목적지를 쉽게 찾아갈 수
있게 도와주는 기능을 담당하고 있으며, 도로표지를 설계하고 설치함에
있어서 시인성 및 판독성과 도로표지 정보의 정확성과 신뢰성 그리고 안
내지명 간의 전체적인 연계성을 확보해야한다고 보았다. 또한 도시부에
서 도로표지의 안내지명 선정방법에 대한 기준이 미흡하고, 도로의 기능
별·지역적 특성별 안내지명 선정에 대한 구체적인 기준이 없어서 나타나
는 안내지명 간의 연계성 결여에 대한 문제점을 인식하였다. 해결책으로
도로표지규정집의 도로표지 안내지명 선정기준을 재검토하고, 시경계부,
중용구간, 국도대체우회도로에 대한 현황을 분석하고 대안을 제시하였다.
7) 정규수, 홍창희, 우제윤(2006), "도로표지연계성 검토를 위한 자동화 기법 연구", 한국GIS
학회 2006 추계학술대회, 125-131.
8) 김응철, 이태윤, 권영인(2006), "도로표지 안내지명의 연계성 확보 방안", 한국도로학회 논
문집, 제8권(4), 37-47.
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3. 네트워크 연계성 지표
도로표지의 연계성 평가 지표에 대한 선행연구가 부족하여 네트워크
연계성 지표와 관련한 연구를 통해 연계성의 개념과 연계성을 정량적으
로 평가하는 방법을 살펴보았다.
Dill(2004)9)은 보행과 자전거 통행의 증가를 위해 다양한 연계성 지수
를 평가하는 방법에 대해 연구하였다. 그래서 교통, 도시계획, 지리학, 경
관생태학에서 도출된 다양한 연계성 지수를 검토하였다. 다양한 연계성
지수 중 Street Network Density, Connected Node Ratio, Intersection
Density, Link-Node Ratio를 이용하였다. Street Network Density는
Portland에 적용해보았다. Street Network Density는 단위면적당 가로길
이로 계산되며, 계산된 값이 높을수록 많은 가로가 존재하고 더 높은 네
트워크의 연계성을 가지는 것으로 해석된다. Connected Node Ratio는 가
로 교차로의 수를 교차로와 cul-de-sac 수의 합으로 나눈 값(실제 노드
수/(실제 노드 수+cul-de-sac수))으로 최댓값은 1을 가진다. 지표의 값이
1에 가까울수록 cul-de-sac이나 막다른 길이 적어 높은 연계성을 가지는
것으로 해석된다. Intersection Density는 단위 면적당 교차로의 개수(노
드 수/총 면적)를 나타내는 지수로써, 수치가 높을수록 많은 교차로가 존
재하므로 높은 연계성을 가지고 있다고 해석된다. Link-Node Ratio는 링
크의 수를 노드의 수로 나눈 값(단위면적당 링크 수/단위면적 당 노드
수)이며, 완벽한 격자형 도로망에서는 Link-Node Ratio는 2.5의 수치를
가진다. 이 연구에서는 각 지표의 상관성에 대해 분석하였는데, 각 지표
는 양의 상관성을 보인 것으로 나타났다.
박준식 외(2010)10)은 도로 네트워크 상 노드의 연계성 평가 모형을 제
9) Dill, J.(2004), "Measuring network connectivity for bicycling and walking", Transport
Research Board 2004 Annual Meeting Transportation Research Board, Washington DC
(2004) (CD-ROM).
10) 박준식, 강성철(2010), "도로 네트워크의 노드 연계성 산정에 관한 연구", 대한교통학회
지, 제28권(4), 129-139
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시하였다. 노드의 연계성을 대상 노드와 타 노드들 간의 연계성 지수를
통행수요와 거리를 이용해 가중 평균하여 연계성을 산정하였다. 이 연구
에서는 접근성과 신뢰성이 혼동되어 사용되고 있는 연계성 개념을 구체
화시켰다. 또한 기존의 중심성 이론과 네트워크 신뢰성과는 다르게 네트
워크 연결 상태와 강도를 포괄하는 개념으로 네트워크 연계성을 네트워
크의 성능을 평가할 수 있는 새로운 지표를 제시하였다.
4. 선행연구와의 차별성
본 연구에서는 도로표지 연계성 평가 방법론을 위해 먼저 도로표지와
관련된 연구를 고찰해보았다. 도로표지 관련 연구는 대부분 도로표지의
시인성과 도로표지 안내지명 선정에 관한 연구가 대부분이었다. 그 중
도로표지의 연계성과 관련해서는 도로표지의 안내지명 선정과 중요지와
주요지의 영향권에 관한 연구가 있었다. 그러나 도로표지 안내지명의 연
계성 평가 방법에 관한 선행연구는 찾아볼 수 없었다.
다음으로 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법과 유사한 네트워크의
연계성 평가와 관련한 연구를 고찰해보았다. 기존 연구에서 제시한 네트
워크의 연계성 평가방법은 평가 지표를 개발하여 산정하고 평가해보는
방식을 채택하고 있었다. 기존 연구에서 사용한 연계성 평가 지표는 다
양하게 존재했지만, 기존 연구에서 제시한 연계성 평가 지표는 노드와
링크를 평가 대상으로 하기 때문에 본 연구의 평가 대상인 도로표지와는
특성이 다르다고 할 수 있다. 도로표지의 연계성 평가를 위해서는 기존
의 노드와 링크에 도로표지 정보가 결합된 네트워크를 대상으로 하여 노
드-링크 네트워크보다 복잡하고, 특성이 다르다고 볼 수 있다. 따라서 본
연구에서는 도로표지의 연계성 평가에 적용할 수 있는 연계성 평가 지표
를 개발하고, 도로표지 안내지명의 연계성을 평가할 수 있는 방법론을
제시하도록 한다.
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<그림 Ⅲ-1> 방법론의 수행절차
Ⅲ. 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법론 개발
1. 방법론의 개요
본 연구는 도시부 도로표지 안내지명의 연계성을 평가하기 위해서 먼
저 기존에 제시된 도로표지 연계성 개념을 기반으로 도시부 도로표지 안
내지명의 연계성에 대한 개념을 구체적으로 제시하고, 연계성의 개념을
바탕으로 도로표지 안내지명의 연계성 평가 지표인 도로표지별 연계성
지표와 시설물의 연계성 지표를 개발하고자 한다. 그리고 연계성 평가
지표를 산정하기 위해서 평가 대상 도로표지의 경로 산정 및 탐색, 도로
표지별 연계성 지표와 시설물의 연계성 지표를 산정하는 방법론을 제시
할 것이다. 전체적인 연구의 수행절차는 <그림 Ⅲ-1>과 같다.
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2. 도시부 도로표지 안내지명 연계성의 개념
도로표지 안내지명의 연계성은 “서로 다른 도로표지의 안내지명 간의
논리적인 연결성을 지칭하는 것으로 안내지명이 출발지부터 중간 경유지
를 거쳐 그 지명이 최종적으로 나타나는 목적지까지 누락됨 없이 길 찾
기에 도움이 되도록 순차적으로 연결되어 질 수 있도록 하게 하는 표지
의 요구되는 성질”11)이다. 이러한 정의를 도시부 도로표지 안내지명 연
계성에 그대로 적용할 수도 있지만, 도시부 도로표지는 대부분 시설물을
안내하는 방향표지로 이루어져 있어 지방부이나 고속국도와는 다른 특성
을 갖기 때문에 구체적인 개념을 적용할 필요가 있다.
먼저 지방부나 고속국도의 안내지명은 도시명을 이용하여 해당 지명을
안내하는 범위가 공간적으로 넓은 반면 도시지역의 도로표지는 시설물을
안내하기 때문에 도로표지의 설치 범위가 도시 내로 국한되어 있다. 따
라서 도로이용자가 도시부 시설물에 대한 안내를 받으려면 도시 내로 진
입해야 비로소 해당 도로표지를 발견할 수 있다. 이는 도시 외부에서 출
발하는 이용자는 출발지에서 직접적으로 도시부 시설물에 대한 안내를
받을 수 없다는 것을 의미한다. 출발지는 보통 이용자가 통행을 시작할
때의 시작점이기 때문에 도시부 안내지명의 연계성에서의 출발지는 처음
으로 시설물을 안내하는 도로표지의 위치라고 할 수 있다.
그리고 고속국도나 일반국도는 노선별로 선정되어야 할 안내지명과 설
치 기준이 명확하다. 이는 앞·뒤 도로표지의 안내지명이 일련적으로 연결
되어 있다는 것을 의미한다. 반면 도시부 도로표지 안내지명의 경우에는
선정될 수 있는 안내지명이 매우 다양한데 비해 표기될 수 있는 안내지
명의 수가 한정되어 있다. 도로표지 안내지명은 시설물 중심이 아니라
도로표지를 중심으로 선정되기 때문에 안내지명의 우선순위에 의해 근접
한 도로표지와 표기되는 안내지명이 다를 수 있다. 이러한 이유로 고속
11) 천승훈, 권성근, 남대신, 임현섭, 이영인(2011), "지방지역 일반국도 도로표지 안내지명의
공간적 영향권 분석 (Variable radius buffer model을 이용하여)", 대한교통학회지, 제29권
(2), 71-80.
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국도나 일반국도와는 달리 앞·뒤 도로표지에 표기된 안내지명이 다를 수
있다. 하지만 도로표지가 순차적으로 안내지명을 안내하고 있지 않다고
해서 연계성이 없다고 할 수 없다. 도로 이용자가 목적지까지 순조롭게
찾아갈 수 있게 하는 측면에서 연계성확보가 중요하기 때문에 모든 도로
표지가 연속적으로 시설물을 안내하지 않고도 충분히 목적지에 도달할
수 있다면 도로표지의 연계성이 있다고 볼 수 있다.
또한 도로표지가 시설물을 안내할 때 생성하는 경로는 합리적이어야
한다. 예를 들어 서울역에서 서울시청을 찾아갈 때, 서울역에서 청량리역
방향으로 안내하여 청량리역을 갔다가 서울시청에 도착한다면 연계성이
좋다고 할 수 없다. 물론 결국 서울역에서 서울시청에 도착했기 때문에
연계성은 있다고 볼 수 있지만, 도로표지가 안내하는 경로가 일반적으로
납득할 수 없기 때문에 연계성이 좋다고 할 수 없다. 그래서 도로표지가
지닌 안내지명에 대한 방향성은 어느 정도 합리적인 경로를 제시할 수
있게 나타나야 한다.
본 연구에서는 구체적인 출발지 설정, 시설물까지의 연계 유무와 연계
된 경로의 합리성을 포괄할 수 있도록 도시부 안내지명의 연계성을 안내
시점에서 시설물까지 도로표지의 안내지명으로 연결되어 있는 정도라고
정립한다. 이러한 연계성 개념을 바탕으로 도시부 안내지명의 연계성을
평가할 수 있는 지표를 개발하고 연계성의 평가 방법을 제시하고자 한
다.
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3. 도로표지 안내지명 연계성 평가 지표
본 연구에서는 도시부 도로표지 안내지명의 연계성을 평가하기 위해
연계성 평가 지표를 제시하고자 한다. 도시부 도로표지 안내지명의 연계
성 평가 지표는 도로표지가 안내하고 있는 경로를 기반으로 개발하였다.
연계성 평가 지표는 안내시점부터 시설물까지 도로표지가 안내하고 있는
지에 대한 유·무와 도로표지 안내지명이 구성하고 있는 경로가 연계성이
좋다고 할 수 있는지에 대한 정도를 나타내는 부분으로 구성되어 있다.
도로표지 안내지명이 시설물에 대해 연계가 되어있는지를 판단하기 위
해서는 시설물에 대한 정보를 제공하는 도로표지들이 시설물까지 연결되
어 있는지를 파악하면 된다. 즉, 도로이용자가 처음 시설물을 안내하는
도로표지로부터 정보를 얻어 다음 도로표지로 이동하고, 또 다른 표지로
의 안내를 받아 결국 시설물에 도착하게 된다면 해당 시설물에 대한 도
로표지 안내지명은 연계가 되어있다고 볼 수 있다. 여기서 각 안내시점
부터 시설물까지 도로표지가 안내하고 있는 경로는 단 하나뿐이다. 이는
연계성 지표에서 (식 1)에서 이며, 연계가 되어있으면 1, 연계가 되어있
지 않으면 0의 값으로 표현된다.
그리고 안내시점부터 시설물까지 도로표지가 안내하고 있는 경로의 통
행 거리(시간)가 두 지점의 최단 경로와 비교하였을 때 그 통행거리(시
간)가 길면, 도로표지가 안내한 경로가 통행거리(시간) 측면에서 합리적
인 경로라고 생각할 수 없다. 이는 연계성이 저하된다고 볼 수 있다. 따
라서 본 연구에서 제시하고 있는 평가지표에서는 안내된 경로의 통행거
리(시간)와 안내시점부터 시설물까지의 최단경로의 비율을 산정하여 연
계성이 저하되는 부분을 포함하고 있다. 이 때 최단경로의 비율을 경로
길이와 경로 시간을 이용하여 나타낼 수 있는데, 도로표지의 연계성은
경로 길이를 이용하는 것이 더 적정하다고 판단된다. 도로표지는 물리적
으로 도로에 고정되어 있는 시설물로써 도로표지가 안내하는 방향은 시







본 연구에서는 먼저 각 안내시점부터 시설물까지 도로표지로 연결된
경로별로 연계성을 산정한 후 이를 평균하여 시설물에 대한 연계성 지표











만약 안내시점 에서 도로표지를 따라 시설물 까지 도착을 하지 못하
면 안내시점 에서는 시설물 까지는 연계성이 없다고 판단되어 의
값이 0이 되므로 결국 안내시점 에서 시설물 까지의 연계성 지표는 0
의 값을 가진다. 반대로 안내시점 에서 도로표지를 따라 시설물 까지
도착을 할 수 있다면 는 1의 값을 가지며 안내시점 에서 시설물 까
지의 연계성 지표는 0이 아닌 값을 갖는다.
도로표지가 합리적인 경로를 안내하는지는 안내된 경로의 통행거리와
안내시점부터 시설물까지의 최단경로의 비율로 나타난다. 여기서 안내시
점부터 시설물까지의 최단경로는 안내된 경로의 통행거리보다 항상 작으
므로 (


















이는 거리(시간)비율이 1이면 도로표지가 안내하고 있는 경로가 최단경
로라는 것이고, 0에 가까우면 가까울수록 경로의 통행거리가 길어진다는
것을 의미한다.
그래서 안내시점 에서 시설물 까지의 연계성 지표가 1에 가까울수록
도로표지가 안내하고 있는 경로가 시설물까지 도착할 수 있도록 안내하
고 있으며, 납득할 수 있는 합리적인 경로를 제시하고 있는 것을 의미한
다. 그리고 안내시점 에서 시설물 까지의 연계성 지표가 0이면 연계가
되어있지 않다는 것을 의미하고, 안내시점 에서는 도로표지 정보만을
이용하여 시설물 까지 도달하지 못한다는 것을 뜻한다.
시설물 에 대한 연계성 지표는 각 안내시점부터 시설물까지의 연계성
지표 값을 안내시점 개수로 나눈 평균값으로 나타낼 수 있다. 이는 도로
표지가 안내하고 있는 경로가 평균적으로 시설물과 얼마나 연계가 되어
있는지를 나타내며, 0에서 1사이의 값을 가지므로 보다 편리하게 시설물













안내시점 에서 시설물 까지의 연계성 지표가 0~1사이의 값을 갖기
때문에 시설물 의 연계성 지표도 0에서 1사이의 값을 갖게 된다. 시설
물 의 연계성 지표가 1이면 모든 도로표지의 안내시점에서 도로표지의
정보만을 이용하여 시설물까지 도착할 수 있으며, 도로표지가 안내하는
모든 경로가 최단 경로라는 것을 의미한다. 시설물 의 연계성 지표가 1
에 가까워지면 시설물 를 안내하고 있는 도로표지들과의 연계성이 좋다
는 것을 의미하며, 도로표지 정보를 이용하여 통행하는 이용자들의 시설
물로의 접근성이 높다고 할 수 있다.
본 연구에서 제시하는 연계성 평가지표를 산정하는 방법에 대해서는
도로표지 안내지명 연계성의 평가 지표 산정 방법에서 자세하게 설명하
도록 한다.
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4. 도로표지 안내지명 연계성의 평가 지표 산정 방법
1) 연구의 가정
연계성 평가 지표를 산정하는 방법에 대해 설명하기에 앞서 몇 가지
가정이 필요하다. 본 방법론은 다음을 가정한다.
∙ 모든 도로표지의 시인성은 완벽하다.
도로를 이용하는 모든 이용자는 도로표지의 위치, 설치 높이, 글자 크
기, 빛의 반사각 등과 관계없이 모든 도로표지를 완벽하게 인지한다. 그
래서 모든 이용자는 출발지에서 목적지까지 이동하는 과정에서 나타나는
모든 도로표지와 도로표지가 안내하는 정보를 완벽하게 인지한다.
∙ 모든 이용자들은 설치된 모든 도로표지의 정보를 완전히 신뢰한다.
모든 이용자들은 진행방향에서 나타난 도로표지를 인식한 후 도로표지
에 목적지에 대한 정보가 있으면 도로표지의 정보대로 통행의 진행방향
을 결정한 후 이동한다.
∙ 통행 중 교차로에서 도로표지가 없을 경우, 이용자는 진행하던 방향
으로 직진한다.
도로표지를 따라 통행할 때 도로표지의 안내를 받고 다음 교차로에서
도로표지에 시설물에 대한 정보가 안내되어 있지 않을 경우, 이용자는
진행하던 방향으로 직진한다. 이 때 마지막으로 도로표지의 안내를 받은
후 5km를 직진했을 때에는 도로표지 정보만을 이용한 통행은 포기하며,
다른 수단을 이용한 통행방법을 탐색하게 된다. 도로표지의 정보를 지속
적으로 받지 못할 때 이용자들의 이동 방향은 이용자의 통행 행태에 따
라 달라질 것이다. 하지만 기존에 도로표지 정보를 이용한 이용자의 통
- 22 -
행 행태에 대한 연구가 없어 본 연구에서는 도로표지규칙의 도시지역 시
설물의 안내지명 선정 규칙에 따라 마지막 도로표지 이후로 이용자는 최
대 5km를 직진하는 것으로 가정한다.
본 연구에서는 위의 가정을 바탕으로 시설물의 도로표지 안내지명의
연계성 평가 지표를 산정하는 방법에 대해 기술하도록 한다.
2) 평가 지표 산정 방법
(1) 평가 대상 도로표지 경로 선정 및 탐색
∙ Step 1-1. 시설물 정보를 포함한 도로표지 추출
방향표지와 방향예고표지 중 안내지명에 해당 시설물명이 기재된 도
로표지를 추출한다.
∙ Step 1-2. 추출된 도로표지의 설치위치부터 시설물까지의 경로 집
합 설정
본 단계에서는 추출된 도로표지에서 대상 시설물까지 도로표지가 안
내하고 있는 경로를 탐색한다. 단, 경로 탐색 시 앞에서 설명하였던 몇
가지 가정이 사용된다. 첫 번째로 이용자는 해당 교차로에서 도로표지의
정보만을 이용하여 방향을 선택한다. 만약 도로표지에 해당 시설물이 언
급된 경우 해당 방향으로 이동하게 되며, 해당 시설물이 기재되어 있지
않은 경우 이용자는 직진방향을 선택한다. 하지만 도로표지 연계성이 잘
이루어져있지 않은 경우 도로표지만 보고 시설물까지 찾아갈 수 없는 경
우가 발생할 수 있다. 이를 위해 경로 탐색 종료조건이 필요하게 되는데
이를 위해 전술한 바와 같이 직진 이동거리가 5km 이상이 되도록 해당
시설물 혹은 시설물을 언급한 도로표지가 없는 경우, 이용자는 도로표지
- 23 -
정보만으로 시설물을 찾는 행위를 포기한다고 가정한다. 즉, 경로 탐색을
위한 조건을 종합해보면 운전자는 도로표지의 방향 혹은 직진방향으로
이동하다 대상 시설물을 언급한 도로표지를 지나친지 5km 이상이 될 경
우 경로 탐색을 포기한다. 단, 경로의 출발지는 아래의 <그림 Ⅲ-2>와
같이 도로표지가 존재하는 링크의 시점노드가 되며 경로의 도착지는 분
석가가 지정한 시설물의 종점노드로 설정한다.
<그림 Ⅲ-2> 시점노드와 종점노드 설정
시설물 정보를 포함한 도로표지 추출단계와 추출된 도로표지의 설치위
치부터 시설물까지의 경로 집합 설정 단계를 순서도로 나타내면 <그림
Ⅲ-3>과 같다.
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<그림 Ⅲ-3> 경로 탐색 순서도
위에서 언급한 바와 같이 Step 1-1에서 추출된 도로표지 별로 경로를
탐색하여 경로 집합을 설정한다.
       
      







∙Step 1-3. 평가 대상 도로표지 경로 선정
추출된 도로표지의 설치위치부터 시설물까지의 경로 집합 설정(Step
1-2)에서 설정한 경로 집합 중 경로(노드 순서)가 중복되는 경로는 제외
하여 최종적으로 남은 경로의 도로표지를 평가 대상 도로표지로 선정한
다.
예를 들어 <그림 Ⅲ-4>은 주어진 예제 네트워크 위에 도로표지부터
시설물까지 도로표지 정보만을 이용하여 탐색한 경로1이며, 주어진 예제
네트워크에서 생성된 경로는 4개이다. <그림 Ⅲ-5>은 경로2, <그림 Ⅲ
-6>는 경로3, <그림 Ⅲ-7>는 경로4를 나타낸다. 경로1은 노드{1, 2, 3, 8,
13, 18, 23, 24, 25}로 이루어져 있고, 경로2는 노드{3, 8, 13, 18, 23, 24,
25}로 이루어져 있으며, 경로3은 노드{23, 24, 25}로 이루어져 있다. 이
때 경로2와 경로3은 경로1에 포함된다고 볼 수 있다. 이는 경로1을 평가
할 때 경로2와 경로3이 포함되어 분석된다고 할 수 있으므로, 경로1을
제외한 경로2와 경로3을 중복적으로 분석할 필요가 없다. 그러므로 경로
2와 경로3을 경로1과 중복된 경로라고 판단하고 평가 대상 도로표지 경
로에서 제외한다.
하지만 경로1과 경로4는 중복된 경로가 아니라고 판단한다. <그림 Ⅲ
-7>을 보면 경로4는 노드{21, 22, 23, 24, 25}로 구성되어 있으면 경로1과
노드{23, 24, 25}가 중복되어 있다. 하지만 경로1과 경로4의 시작노드가
다르고 명백히 다른 경로이기 때문에 경로4를 경로1과 중복되지 않는 경
로라고 판단하고 평가 대상 도로표지 경로에 포함시킨다. 즉, 경로의 중
복은 경로를 이루고 있는 노드집합 중 몇 노드만이 겹친다는 것을 의미
하는 것이 아니라 경로를 이루고 있는 모든 노드가 다른 경로를 이루는
노드집합에 포함한다면 중복경로로 판단하고 제외시킨다는 것이다.
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<그림 Ⅲ-4> 예제 네트워크의
경로1
<그림 Ⅲ-5> 예제 네트워크의
경로2
<그림 Ⅲ-6> 예제 네트워크의
경로3
<그림 Ⅲ-7> 예제 네트워크의
경로4
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(2) 선정된 도로표지별 연계성 지표 산정
본 절에서는 도로표지별 연계성 지표를 산정하기 위한 기본변수를 먼
저 산출한 후 최종적으로 도로표지별 연계성 지표를 계산한다.
∙Step 2-1. 경로 길이 산정
평가 대상 도로표지 경로 선정 및 탐색 (Step 1)에서 탐색한 평가 대
상 도로표지의 경로 길이를 산정한다. 이때 경로 길이는 경로를 구성하
고 있는 노드들의 노드 간 링크 거리 합으로 산정한다.
∙Step 2-2. 최단경로 길이 산정
Step 1에서 정의한 가정 하에 탐색한 도로표지 안내 경로가 아닌 최
단거리 경로의 거리를 산정한다.
∙Step 2-3. 도로표지별 연계성 지표 산정
전술한 연계성 지표 산정식과 같이 평가 대상 도로표지별 연계성 지
표를 산정하는 데 필요한 변수는 해당 도로표지에서 시설물까지 도로표
지만 보고 찾아갈 수 있는지 여부(), 해당 도로표지에서 시설물까지 도
로표지가 안내하는 경로의 길이(), 해당 도로표지에서 시설물까지의 최
단경로 길이()이다. 여기서 는 평가 대상 도로표지 경로 선정 (Step
1-3)에서 최종적으로 선택된 경로 집합을 이용해 산정할 수 있다. 평가
대상 도로표지 경로 선정 (Step 1-3)에서 산정된 경로집합 중 경로의 종
료노드가 시설물인 경로는 1, 그렇지 않으면 0로 산정된다. ‘l’는 경로 길
이 산정 (Step 2-1)에서 산정한 해당 경로의 길이 값을 사용한다. 마지막






단경로의 거리를 사용한다. 이러한 변수를 (식1)에 대입하여 평가 대상










(3) 최종 시설물의 연계성 지표 산정
∙Step 3-1. 시설물의 연계성 지표 산정
최종적으로 시설물의 연계성 지표를 산정하기 위해 선정된 도로표지
별 연계성 지표 산정 (Step 2)에서 산정한 평가 대상 도로표지별 연계성
지표를 (식 2)에 대입한다. 이때 평가대상 도로표지 수인 n은 평가 대상































Ⅳ. 방법론의 적용 및 결과
1. 자료의 특성
1) 네트워크 자료
본 연구에서 제시한 방법론을 적용하기 위해서는 도로표지의 위치 정
보를 포함한 네트워크 자료가 필요하다. 도로표지는 통상 도로 상에 설
치되는 것이 아니라 도로 주변에 위치하기 때문에 단순히 도로표지의 위
치 좌표를 이용하게 되면 정확히 어느 도로를 이용하는 이용자에게 안내
를 하고 있는지 알 수 없다. 그래서 네트워크의 링크에 도로표지 위치
정보가 포함되어야 한다.
도로표지 위치 정보를 포함한 네트워크의 링크 자료는 <표 Ⅳ-1>과
같다. 링크 자료는 링크ID, 시점노드, 종점노드, 링크길이, 도로등급, 도로
번호, 도로명으로 구성되어 총 7가지 정보를 포함하고 있다.
순번 속성명 속성정보
1 링크ID 링크 고유의 번호
2 시점노드 링크의 시점노드 번호
3 종점노드 링크의 종점노드 번호
4 링크길이 링크의 길이(m)
5 도로등급
링크의 도로 등급
(고속국도, 국도, 지방도 등)
6 도로번호 링크의 도로번호
7 도로명 링크의 도로 명칭
<표 Ⅳ-1> 링크의 속성정보
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노드의 자료는 <표 Ⅳ-2>와 같이 노드ID, 연결링크 개수, 연결된 링크
ID1~8까지 총 10가지 정보를 포함하고 있다.
순번 속성명 속성정보
1 노드ID 노드의 고유 번호
2 연결링크개수 노드와 연결된 링크의 개수
3 연결 링크 ID(x)
노드와 연결된 링크의 고유 번호로써 연결된
링크 ID(1)부터 연결된 링크 ID(8)까지 진북기
준 시계방향으로 x번째에 연결되어 있는지를
나타냄.
<표 Ⅳ-2> 노드의 속성정보
2) 도로표지 자료
도로표지 자료로는 도로표지의 물리적 정보를 포함한 도로표지 기본정
보와 도로표지의 정보를 포함한 방향표지가 있다. 방향표지의 정보는 표
지판ID, 교차점 분기유형, 교차점 도달거리, 안내지명 4가지 정보로 이루
어져 있으며, <표 Ⅳ-4>와 같다.
순번 속성명 속성정보
1 표지판ID 도로표지의 고유번호
2 교차점 분기유형 안내지명이 가리키는 방향을 나타냄
3 교차점 도달거리 교차로까지의 도달거리
4 안내지명 도로표지에 명시된 안내지명
<표 Ⅳ-4> 방향표지 정보
도로표지 기본정보는 표지판 ID, 도로종별, 노선번호, 상·하행, 도로명,
X좌표, Y좌표, 링크 ID, 표지순번, 시점노드거리, 종점노드거리로 총 10
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가지로 구성되어 있으며, <표 Ⅳ-3>에 나타나 있다.
순번 속성명 속성정보
1 표지판ID 도로표지의 고유번호
2 도로종별 도로표지가 위치한 도로의 종별
3 노선번호 도로표지가 위치한 도로의 노선번호
4 상·하행 도로표지가 위치한 도로의 상·하행 구분
5 도로명 도로표지가 위치한 도로의 명칭
6 X좌표 도로표지의 X좌표
7 Y좌표 도로표지의 Y좌표
8 링크 ID 도로표지가 위치한 링크의 고유번호
9 표지 순번
같은 링크에 연결된 표지 중 순번으로 시점에
가까울수록 번호가 낮음
10 시점노드거리 링크의 시점노드로부터 도로표지의 이격거리
11 종점노드거리 링크의 종점노드로부터 도로표지의 이격거리
<표 Ⅳ-3> 도로표지의 기본정보
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2. 연계성 평가 방법론의 적용 및 결과
1) 평가 대상 선정
본 연구에서는 경상남도 창원시를 분석 대상지로 선정하였다. 창원시는
최초의 계획도시로써 격자형 순환도로망을 갖추고 있고, 2010년에 마산
시와 진해시와 행정구역을 통합함으로써 3개 권역의 도시부를 포함하고
있어 본 연구에서 제시한 방법론을 적용하기에 용이하다. 또한 도로표지
안내지명의 제1선정 조건에 명시된 시설물을 다수 포함하고 있으며, 분
석에 필요한 도로 네트워크나 도로표지 정보에 대한 자료 수집이 용이하
여 선정하였다.
먼저 창원시의 도로표지에 명시된 안내지명의 현황에 대해 분석해보았
다. 창원시의 도로표지에 명시된 안내지명의 개수는 총 574개로, 시청,
도청, 법원, 검찰청, 경찰청, 주민센터와 같은 주요관공서와 터미널, 공항,
역과 같은 교통시설 등 도시 내 주요시설물과 더불어 주요 도로시설, 행
정구역명 등 다양한 안내지명이 명시되어 있다.
각 안내지명 별로 도로표지에 명시된 빈도수를 보면 시청이 270번으로
가장 많이 표기되었고, 그 뒤를 이어 주변 도시인 부산과 통영이 각각
215, 181번으로 뒤를 이었다. 안내지명의 범위를 시설물로 한정하면 역시
시청이 270번으로 가장 높은 빈도를 나타냈고, 도청 124번, 마산합포구청
95번, 마산역 89번, 창원광장 78번순으로 나타났다. <표 Ⅳ-5>에 창원시
내 도로표지 안내지명의 빈도수를 일부 나타내었다.
본 연구에서는 제시한 도시부 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법
론을 적용하기 위한 시설물을 마산합포구청, 마산회원구청, 진해구청, 성
산구청, 의창구청으로 선정하였다. 이는 자료의 특성상 방향표지 정보 중
안내지명 정보에 중복적으로 표기되어 있는 명칭은 식별이 어렵기 때문
에 상대적으로 완전한 데이터를 구축하고 있는 시설물로 선정하였다. 예
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를 들어 안내지명 정보에 ‘창원광장(시청)’이라고 명시되어 있으면 프로
그램에서 창원광장과 시청을 따로 식별하기 어렵기 때문에 이러한 중복
명이 없는 것 중 가장 빈도가 높은 ‘마산합포구청’으로 정하였다. 그리고
동일 시설물인 마산회원구청, 진해구청, 성산구청, 의창구청을 포함하여
총 5개의 시설물을 대상으로 선정하였다.
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<표 Ⅳ-5> 창원시 도로표지 안내지명 빈도수
- 35 -
2) 시설물 정보를 포함한 도로표지 추출
본 연구에서 제시한 방법론에 따라 창원시의 5개 구청에 대한 연계성
평가를 수행하기 위해서 <그림 Ⅳ-1>와 같이 시설물 정보를 포함한 도
로표지를 추출한다. (Step. 1-1) 마산합포구청이란 안내지명을 가진 도로
표지(방향표지와 방향예고표지 포함)는 95개이고, 마산회원구청은 71개,
진해구청은 51개, 성산구청은 23개, 의창구청은 4개이다.
<그림 Ⅳ-1> 마산합포구청을 포함한 도로표지 데이터 추출
창원시의 5개 구청 중 마산합포구청을 포함한 도로표지의 분포는 <그
림 Ⅳ-2>와 같다.
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<그림 Ⅳ-2> 마산합포구청을 포함한 도로표지의 분포
3) 도로표지별 경로 집합 설정
(1) 출발지·도착지 노드 설정
본 연구에서는 연계성 평가 지표를 산정하기 위해 추출된 모든 도로표
지를 출발지로 설정하고 각 출발지별로 평가 대상 도로표지 경로 선정
및 탐색 (Step 1)에 따라 시설물까지의 경로를 탐색하도록 한다. 여기서
도로표지는 링크 상에 존재하기 때문에 출발지 노드는 <그림 Ⅳ-3>처럼
도로표지가 존재하는 링크의 시점이 된다. 그리고 도착지 노드는 시설물
을 둘러쌓고 있는 링크를 구성하는 노드가 된다. 즉, <그림 Ⅳ-3>에서
나타나듯이 시설물에 근접한 노드가 된다.
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<그림 Ⅳ-3> 출발지 노드와 도착지 노드의 설정
(2) 직진방향 기준 설정
본 연구에서는 출발지별 경로 탐색에 앞서 교차로 유형에 따른 직진을
정의하는 것이 필요하다. 먼저 기본적으로 직진은 진행방향 링크의 도로
명이 일치하는 링크를 의미한다. 예를 들어 <그림 Ⅳ-4>과 같이 진북기
준 시계방향으로 링크의 번호를 각 1, 2, 3으로 표시된 삼지 교차로의 경
우를 보면, 1번 링크에서 직진은 지산삼거리로가 아닌 같은 3.15대로에
있는 2번 링크이며, 2번 링크의 직진은 1번 링크이다. 3번 링크의 경우에
는 사실상 직진이 없지만, 삼거리의 경우에는 우회전을 직진으로 간주하
고 경로 탐색을 계속한다. 다른 종류의 사지교차로, 오지교차로, 육지교
차로의 경우에도 동일하게 같은 도로명을 가진 링크를 직진방향으로 인
식한 후 경로 탐색을 진행한다. 만약 같은 도로명의 도로가 없을 경우에
는 진행방향 링크의 우측으로 2번째 도로를 직진으로 간주하고 경로를
탐색하도록 한다.
<그림 Ⅳ-4> 직진의 삼거리 예시
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(3) 도로표지를 이용한 경로탐색
본 연구에서는 <그림 Ⅳ-5>에 나와 있는 순서도를 따라 경로를 탐색
하게 된다. 먼저 출발지를 설정한 후 해당 노드에 연결된 링크 중 도로
표지를 포함한 링크가 있는지 확인한다. 도로표지를 포함한 링크가 있을
경우 해당 링크를 탐색한 후 동시에 해당 링크의 종점노드도 탐색하게
된다. 그리고 종점노드에 연결된 링크들의 연결 링크 ID(x)를 확인한다.
이 때 연결 링크 ID(x)는 노드와 연결된 링크의 고유 번호이다. 진북기준
시계방향으로 x번째 연결되었음을 의미한다. 연결 링크 ID(x)의 확인이
끝난 후에 종점노드에 연결되어 있는 링크들은 일시적으로 x값을 부여받
는다.
다음으로 해당 링크의 도로표지 정보를 확인한다. 일단 방향표지 정보
에서 안내지명에 마산합포구청이 있는지 확인한 후 교차점 분기유형을
확인하도록 한다. 이 때 4지교차로를 기준으로 교차점 분기유형의 값이
1이면 직진, 2이면 우회전, 3이면 좌회전을 나타낸다. 교차점 분기유형의
값을 확인한 후 다음에 탐색할 링크를 선택해야하는데, 직진이면 mod
{(현재 링크의 x+2)/4}, 우회전이면 {(현재 링크의 x+3)/4}, 좌회전이면
{(현재 링크의 x+1)/4}의 값을 x로 갖는 링크를 선택하여 탐색한다. 이
때 값이 0이 나오면 x가 4를 갖는 링크를 선택하도록 한다.
다음 링크를 탐색한 후에는 현재 노드를 다음 링크의 종점 노드로 갱
신한다. 그리고 갱신된 노드가 목적지 노드와 일치하는지 확인한다. 일치
하면 탐색은 종료되고, 일치하지 않는다면 다시 도로표지가 있는지를 확
인한 후 반복한다.
도로표지가 없는 경우에는 mod{(현재 링크의 x+2)/4}를 이용하여 다음
링크와 다음 링크의 노드를 탐색한다. 이 때 마지막으로 도로표지가 탐
색된 노드로부터 이동거리가 얼마인지를 갱신한다. 갱신된 마지막 도로
표지로부터 이동거리가 5km가 넘으면 경로탐색을 종료하고, 5km이하면
다시 도로표지가 있는지를 확인한 후 반복한다.
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<그림 Ⅳ-5> 도로표지를 이용한 경로 탐색 순서도 (4지교차로)
(4) 평가 대상 도로표지 경로 선정
본 연구에서 제시한 도로표지를 이용한 경로 탐색을 수행한 결과, 마산
합포구청에 대한 정보를 포함한 도로표지는 95개로 총 95개의 경로를 탐
색하였다. 평가 대상 도로표지 경로 선정 (Step.1-3)의 기준에 따라 중복
되는 경로를 제외하여 최종적으로 평가 대상 경로 30개가 선정되었다.
연계성 평가의 대상이 되는 모든 경로를 보면 <그림 Ⅳ-6>에서와 같
이 마산합포구 도시부에 건설된 주요 도로 대부분에서 마산합포구청을
나타내고 있는 것을 볼 수 있다.
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<그림 Ⅳ-6> 분석대상 경로
마산합포구청 이외에 마산회원구청은 총 71개 경로 중 평가 대상 경로
는 18개, 진해구청은 51개 경로 중 28개, 성산구청은 23개 경로 중 12개,
의창구청은 4개 경로 중 3개가 선정되었다.
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4) 도로표지별 연계성 산정
(1) 연계성 유·무 산정
본 연구에서 제시한 연계성 평가 지표를 산정하기 위해서는 먼저 안내
시점부터 시설물까지의 연계성 유·무()를 산정하여야 한다. 이는 도
로표지 정보를 이용하여 탐색한 각 경로의 집합에 도착지 노드가 포함된
다면 연계성이 있다고 판단하여 을 1로 부여했고, 도착지 노드가 포함
되지 않으면 연계성이 없다고 판단하여 를 0으로 부여하였다.
각 시설물에 대한 연계성 유·무 산정 결과는 <표 Ⅳ-5>과 같다. 마산
합포구청의 경로 중 연계성이 없는 경로는 2개, 마산회원구청은 9개, 진
해구청은 6개, 성산구청은 2개, 의창구청은 3개로 나타났다.
시설물명 경로 수 연계성이 있는 경로 수 연계성이 없는 경로 수
마산합포구청 30 28 2
마산회원구청 18 9 9
진해구청 28 22 6
성산구청 12 10 2
의창구청 3 0 3
<표 Ⅳ-6> 시설물의 연계성 유·무 경로 수
창원시의 5개 구청을 안내하고 있는 경로 중 연계성이 없는 경로의 경
우에는 첫 번째로 도로표지의 안내를 받지 못하고 5km 이상 직진하는
경우, 그리고 서킷을 순환하는 경우, 마지막으로 막다른 길로 인해 시설
물을 찾지 못하는 경우가 있었다.
마산회원구청 경로 18번은 <그림 Ⅳ-7>와 같이 마산회원구청의 동쪽
에서 도로표지의 안내를 받고 마산회원구청 방면으로 이동하다가 도로표
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지의 안내를 받지 못하고 5km 이상 직진하여 경로 탐색이 종료되어 시
설물에 도달하지 못하였다.
<그림 Ⅳ-7> 마산회원구청 경로 18번
마산합포구청의 경로 20번인 <그림 Ⅳ-8>의 경우에는 마산합포구청의
북쪽에서 출발하여 도로표지의 정보가 안내하는 대로 마산합포구청에 가
까워지는 듯 했으나 도로표지의 안내가 끊기 시점부터 마산합포구청에서
멀어져 결국 삼각형 모양의 서킷(circuit)을 순환하면서 목적지에 도착하
지 못하게 되었다. 마산합포경로 26번의 경우에는 <그림 Ⅳ-9>에서와
같이 마산합포구청의 동남쪽 방향에서 도로표지의 안내를 받아 좌회전하
였으나 막다른 길로 도달하여 경로를 진행할 수 없어 목적지에 도착하지
못하였다.
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<그림 Ⅳ-8> 마산합포구청 경로
20번
<그림 Ⅳ-9> 마산합포구청 경로
26번
(2) 경로길이와 최단경로 길이 산정
본 연구에서 제시하는 도로표지별 연계성 평가 지표를 산정하기 위해
서 도로표지를 이용하여 탐색한 경로의 길이()와 도로표지를 출발지로
하는 최단경로(

)를 산정해야 한다. 도로표지를 이용한 탐색된 경로의
길이()는 본 연구에서 제시한 평가 대상 도로표지 경로 선정 및 탐색
(Step.1)에 따라 탐색된 경로를 구성하는 링크 집합에 포함된 링크들의
길이(m)를 합하여 산출하였다. 최단경로(

)의 경우에는 본 연구에서 사
용한 네트워크 자료를 기반으로 최단경로 알고리즘으로 널리 알려진
Dijkstra 알고리즘을 이용하여 출발지(안내시점노드)부터 도착지(시설물)
까지의 최단경로를 산출하였다. 산출된 경로길이()와 최단경로(

)를







(3) 도로표지별 연계성 지표 산정
산출된 변수 연계성 유·무()와 경로길이()와 최단경로(

)를 이용










<표 Ⅳ-7>은 창원시의 5개 구청에 대한 도로표지 경로별 연계성 지표
산정 결과이다. 각 구청의 도로표지별 연계성 지표 값이 1인 경로의 수
는 마산합포구청 12개, 마산회원구청 7개, 진해구청 9개, 성산구청 10개
로 나타났다. 도로표지별 연계성 지표 값이 0.9~1.0사이의 값을 갖는 경
우는 마산합포구청 11개, 마산회원구청 1개, 진해구청 9개로 나타났다.
도로표지별 연계성 지표 값이 0.8~0.9사이인 경우는 마산합포구청 2개,
진해구청 3개였고, 7~0.8사이의 값을 갖는 경우는 마산합포구청 1개였고,
0.7이하의 값을 갖는 경우는 마산합포구청 1개, 마산회원구청 1개, 진해
구청 1개로 나타났다. 연계성이 없는 경로는 각각 마산합포구청 2개, 마
산회원구청 9개, 진해구청 6개, 성산구청 2개, 의창구청 3개였다.
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 1.0 0.9~1.0 0.8~0.9 0.7~0.8 0.7이하 0
마산합포구청 12 11 2 2 1 2
마산회원구청 7 1 0 0 1 9
진해구청 9 9 3 0 1 6
성산구청 10 0 0 0 0 2
의창구청 0 0 0 0 0 3
<표 Ⅳ-7> 도로표지별 연계성 지표() 결과
<표 Ⅳ-8>, <표 Ⅳ-9>, <표 Ⅳ-10>, <표 Ⅳ-11>, <표 Ⅳ-12>는 마
산회원구청, 마산합포구청, 진해구청, 의창구청, 성산구청에 대한 세부적
인 도로표지 경로별 연계성 지표 산정결과이다. 각 경로의 연계성 지표
산정에 필요한 변수인 연계성 유·무(), 경로 길이(), 최단경로길이()를
산출하여 최종적으로 도로표지별 연계성 지표 값을 산정하였다.
경로명   
 
  
회원경로1 1 9,220 9,220 1.0000 1.0000
회원경로2 1 8,630 863 0.1000 0.1000
회원경로3 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로4 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로5 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로6 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로7 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로8 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로9 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로10 0 0 0 0.0000 0.0000
회원경로11 1 5,490 5,420 0.9872 0.9872
회원경로12 1 5,420 5,420 1.0000 1.0000
회원경로13 1 2,480 2,480 1.0000 1.0000
회원경로14 1 1,430 1,430 1.0000 1.0000
회원경로15 1 1,470 1,470 1.0000 1.0000
회원경로16 1 6,990 6,990 1.0000 1.0000
회원경로17 1 7,300 7,300 1.0000 1.0000
회원경로18 0 0 0 0.0000 0.0000
<표 Ⅳ-8> 마산회원구청의 도로표지 경로별 연계성 지표 산정 결과
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경로명   
 
  
합포경로1 1 5,510 5,510 1.0000 1.0000
합포경로2 1 5,110 5,110 1.0000 1.0000
합포경로3 1 5,630 4,730 0.8401 0.8401
합포경로4 1 4,880 4,800 0.9836 0.9836
합포경로5 1 4,880 4,800 0.9836 0.9836
합포경로6 1 4,780 4,380 0.9163 0.9163
합포경로7 1 4,170 4,100 0.9832 0.9832
합포경로8 1 4,460 3,540 0.7937 0.7937
합포경로9 1 4,070 4,070 1.0000 1.0000
합포경로10 1 3,860 3,800 0.9845 0.9845
합포경로11 1 3,750 3,750 1.0000 1.0000
합포경로12 1 3,780 3,540 0.9365 0.9365
합포경로13 1 3,770 3,560 0.9443 0.9443
합포경로14 1 3,830 3,550 0.9269 0.9269
합포경로15 1 4,280 4,210 0.9836 0.9836
합포경로16 1 4,290 3,470 0.8089 0.8089
합포경로17 1 3,230 3,160 0.9783 0.9783
합포경로18 1 2,990 2,990 1.0000 1.0000
합포경로19 1 3,070 3,070 1.0000 1.0000
합포경로20 0 0 0 0.0000 0.0000
합포경로21 1 2,530 2,530 1.0000 1.0000
합포경로22 1 2,510 2,510 1.0000 1.0000
합포경로23 1 3,370 2,440 0.7240 0.7240
합포경로24 1 2,000 2,000 1.0000 1.0000
합포경로25 1 2,370 2,270 0.9578 0.9578
합포경로26 0 0 0 0.0000 0.0000
합포경로27 1 1,180 1,180 1.0000 1.0000
합포경로28 1 1,100 1,100 1.0000 1.0000
합포경로29 1 1,320 773 0.5856 0.5856
합포경로30 1 368 368 1.0000 1.0000
<표 Ⅳ-9> 마산합포구청의 도로표지 경로별 연계성 지표 산정 결과
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경로명   
 
  
진해경로1 1 13,550 13,550 1.0000 1.0000
진해경로2 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로3 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로4 1 9,150 8,880 0.9705 0.9705
진해경로5 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로6 1 5,500 5,500 1.0000 1.0000
진해경로7 1 5,270 5,270 1.0000 1.0000
진해경로8 1 5,430 5,380 0.9908 0.9908
진해경로9 1 5,270 5,270 1.0000 1.0000
진해경로10 1 5,330 5,330 1.0000 1.0000
진해경로11 1 3,920 3,920 1.0000 1.0000
진해경로12 1 13,720 12,480 0.9096 0.9096
진해경로13 1 15,150 12,560 0.8290 0.8290
진해경로14 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로15 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로16 1 9,230 8,000 0.8667 0.8667
진해경로17 0 0 0 0.0000 0.0000
진해경로18 1 9,040 7,810 0.8639 0.8639
진해경로19 1 6,780 6,730 0.9926 0.9926
진해경로20 1 7,010 6,350 0.9058 0.9058
진해경로21 1 3,150 3,100 0.9841 0.9841
진해경로22 1 569 569 1.0000 1.0000
진해경로23 1 1,370 921 0.6723 0.6723
진해경로24 1 1,550 1,550 1.0000 1.0000
진해경로25 1 5,980 5,930 0.9916 0.9916
진해경로26 1 3,300 3,250 0.9848 0.9848
진해경로27 1 700 700 1.0000 1.0000
진해경로28 1 12,060 11,880 0.9851 0.9851
<표 Ⅳ-10> 진해구청의 도로표지 경로별 연계성 지표 산정 결과
경로명   
 
  
의창경로1 0 0 0 0.0000 0.0000
의창경로2 0 0 0 0.0000 0.0000
의창경로3 0 0 0 0.0000 0.0000


















경로명   
 
  
성산경로1 1 6,760 6,760 1.0000 1.0000
성산경로2 1 3,240 3,240 1.0000 1.0000
성산경로3 1 3,320 3,320 1.0000 1.0000
성산경로4 0 0 0 0.0000 0.0000
성산경로5 1 3,600 3,600 1.0000 1.0000
성산경로6 1 1,850 1,850 1.0000 1.0000
성산경로7 1 1,460 1,460 1.0000 1.0000
성산경로8 1 1,110 1,110 1.0000 1.0000
성산경로9 1 1,330 1,330 1.0000 1.0000
성산경로10 1 1,290 1,290 1.0000 1.0000
성산경로11 1 1,850 1,850 1.0000 1.0000
성산경로12 0 0 0 0.0000 0.0000
<표 Ⅳ-12> 성산구청의 도로표지 경로별 연계성 지표 산정 결과
5) 시설물의 연계성 산정
시설물의 연계성 지표는 각 도로표지별로 산정된 연계성 지표를 평균













최종적으로 산정된 시설물별 연계성 지표는 <표 Ⅳ-13>와 같다. 여기
서 은 안내시점 수 (경로 수), 는 연계성이 없는 경로 수, 는 도
로표지별 연계성 지표의 합, 는 시설물에 대한 도로표지 연계성 지표
이다.
마산합포구청은 안내시점의 개수가 30개, 
 

의 값이 26.3310로 마산
합포구청의 연계성 지표는 0.8777 (26.3310/30)로 나타났다. 그리고 마산
회원구청의 연계성 지표는 0.4493 (8.0873/18), 진해구청의 연계성 지표는
0.7481 (20.9471/28), 성산구청의 연계성 지표는 0.8333 (10/12), 의창구청
의 연계성 지표는 0으로 나타났다.
마산합포구청의 연계성 지표 값인 0.8777은 도로표지가 마산합포구청까
지 안내하는 경로 중 87.77%가 시설물까지 합리적인 경로를 제시하고 있
다고 해석된다. 즉, 마산합포구청까지 안내하는 경로가 100개 있다면 약
88개 정도가 합리적인 경로를 제시하고 있다고 해석할 수 있다. 하지만
0.8777이라는 값으로 마산합포구청의 도로표지 연계성이 좋다고 단정 지
을 수는 없다. 시설물의 도로표지 연계성이 좋은지는 절대적인 값보다는
상대적인 값으로 판단할 수 있을 것이다. 그래서 시설물의 도로표지 연
계성이 좋은지를 판단하기 위해서는 비슷한 특성을 가진 시설물을 분류
한 후 같은 분류 내에서 상대적인 비교가 필요하다. 창원시의 5개 구청
에 대한 연계성 지표를 상대적으로 평가한 결과는 다음과 같다. 마산합
포구청의 연계성(0.8777)이 가장 좋고, 성산구청(0.8333), 진해구청
(0.7481), 마산회원구청(0.4493), 의창구청(0)의 순으로 연계성이 좋다고
분석되었다.
- 50 -
마산합포구청 마산회원구청 진해구청 성산구청 의창구청
 30 18 28 12 3
 2 9 6 2 3
 26.3309 8.0873 20.9471 10.0000 0.0000
 0.8777 0.4493 0.7481 0.8333 0.0000
<표 Ⅳ-13> 시설물별 연계성 지표
하지만 시설물의 연계성 지표로 평가하기 이전에 연계성이 없는 경로
의 수를 우선적으로 고려해야 한다. 도로표지는 운전자가 목적지까지 찾
아갈 수 있게 도와주는 기능을 확보하기 위해서 일단 해당 시설물에 대
한 안내가 시작되면 도로표지는 시설물까지 안내를 해야만 한다. 이와
같은 이유로 도로표지의 연계성 중 가장 중요한 것은 도로표지의 정보만
으로 목적지까지 도달할 수 있는지에 대한 여부이다. 그러므로 연계성
평가 시 시설물의 연계성 지표는 안내시점부터 시설물까지 연계성이 없
는 경로의 수를 우선적으로 고려하도록 한다. 연계성이 없는 경로의 수
를 보면 마산합포구청과 성산구청이 2개, 의창구청이 3개, 진해구청이 6
개, 마산회원구청이 9개로 마산회원구청의 연계성이 5개의 구청 가운데
가장 나쁜 것으로 판단된다. 여기서 연계성이 없는 경로의 수가 2개로
같은 마산합포구청과 성산구청 가운데 시설물의 연계성 평가 지표가 더
높은 마산합포구청(0.8777)이 성산구청(0.8333)보다 좋다고 할 수 있다.
따라서 창원시의 5개 구청 가운데 가장 좋은 연계성을 지닌 시설물은 마
산합포구청이고, 가장 좋지 않은 시설물은 마산회원구청이라고 해석된다.
여기서 주목할 점은 의창구청의 연계성 지표가 0임에도 불구하고 연계
성이 없는 경로가 3개로 마산회원구청(9개)와 진해구청(6개)보다 연계성
이 좋다고 판단된 것이다. 개선해야할 경로의 수가 적음에 따라 의창구
청의 연계성 지표가 향상될 여지가 충분하지만 과연 마산회원구청과 진
해구청보다 의창구청의 연계성이 좋은지에 관해서는 전문가의 판단이 필
요할 것으로 예상된다. 그러나 의창구청의 연계성을 평가하기에 앞서서
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의창구청은 연계성 평가 대상이 될 수 있는지에 문제가 있다. 의창구청
을 안내하는 도로표지는 창원시 내의 단 4개뿐이다. 이는 의창구청이 다
른 시설물에 비해 안내지명 선정에 있어서 그 중요도가 낮다고 볼 수 있
으며, 개선안이 제시되어도 개선 지점에서 안내지명으로써 선정되는 것
이 어렵다. 이로 인해 의창구청에 관해 연계성의 좋고 나쁨을 평가한다
는 것은 의미가 없다고 판단된다. 안내하고 있는 도로표지의 수가 적으
며, 연계성 지표가 0으로 나온 시설물을 계속 도로표지가 안내할지에 대
한 판단이 필요하다.
결론적으로 안내하고 있는 도로표지의 수가 적고, 연계성 지표 값이 0
으로 산정된 의창구청을 제외하고 4개의 구청을 상대적으로 평가하는 것
이 합리적이라고 판단된다. 그래서 창원시의 4개 구청을 분석한 결과 마
산합포구청, 성산구청, 진해구청, 마산회원구청 순으로 연계성이 좋은 것
으로 나타났다.
6) 시설물의 연계성 개선
본 연구에서 제시한 도시부 시설물의 연계성 평가 지표를 향상시키기
위해서는 무엇보다 안내시점부터 시설물까지의 경로별 연계성 확보가 필
수적이다. 연계성 유·무에서 언급했듯이 연계성이 없는 경로는 첫 번째로
도로표지의 안내를 받지 못하고 5km 이상 직진하는 경로, 두 번째 서킷
을 순환하는 경로, 세 번째로 막다른 길로 인해 시설물을 찾지 못하는
경로로 구분할 수 있었다. 연계성이 없다고 판단된 경로들을 구체적으로
분석해보면 경로 상에서 마지막으로 안내되는 도로표지는 충분히 시설물
의 방향으로 안내하고 있었다. 하지만 도로표지가 안내하고 있는 경로와
안내시점부터 시설물까지의 최단경로를 비교해보면, 경로 탐색 중 교차
하는 주·간선도로에서 해당 시설물을 안내하고 있는 도로표지의 부재로
인해 시설물까지의 경로탐색이 어려웠다고 판단된다. 예를 들어 <그림
Ⅳ-10>에 나타난 의창구청의 경로 3과 <그림 Ⅳ-11>의 의창구청의 경
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로3에 대한 개선안을 비교해보도록 한다. 여기서 의창구청의 경로3에 대
한 개선안은 안내시점부터 시설물까지의 최단경로를 의미한다. 최단경로
가 도로표지가 안내하고 있는 경로와 다른 점은 <그림 Ⅳ-11>의 ➀과
➁ 지점에서 회전을 한다는 것이다. 즉, ➀과 ➁에 해당하는 교차로에서
도로표지를 통해 의창구청에 대한 안내를 한다면 이용자는 안내시점부터
도로표지 정보만을 이용하여 의창구청까지 도달할 수 있음을 의미한다.
여기서 ➀과 ➁는 주·간선도로가 교차하는 지점이며, 연계성이 없는 경로
들은 주간선도로와 교차하는 지점에서 적절한 안내가 이루어진다면 충분
히 연계성을 확보할 수 있다고 해석된다.
<그림 Ⅳ-10> 의창경로 3 <그림 Ⅳ-11> 의창경로 3의 개선안
하지만 주요 교차지점에서 도로표지가 시설물을 안내하지 못하는 것은 현
재 도로표지를 설치하는 방식 때문에 나타난 현상이라고 판단된다. 현재 도
로표지를 설치하는 방식이 교차로를 중심으로 일정 반경 내에 들어오는 시
설물 중 중요하다고 생각되는 시설물 순으로 선정하여 안내하는 것이므로
해당 교차로에서 시설물이 타 시설물들에 비해 우선순위가 낮아짐으로써 안
내가 이루어지지 않았다.
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그리고 본 연구에서 제시하는 연계성 평가 지표는 안내시점부터 시설
물까지의 안내되는 경로와 최단경로와의 비를 고려하기 때문에 도로표지
가 안내하는 경로가 최단경로와 일치할수록 연계성이 향상되었다고 분석
될 수 있다. 도로표지가 안내하는 경로가 최단경로와 일치하기 위해서는
안내시점부터 시설물까지의 최단 경로에서 최소한 주행 중 회전이 필요
한 교차로에 도로표지를 설치한다면 1에 가까운 연계성 평가 지표 값을
얻게 될 수 있다.
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Ⅴ. 결론 및 향후 연구과제
1. 결 론
도로표지는 안내지명, 방향 등의 정보를 도로이용자에게 제공함으로써
이용자가 목적지까지 순조롭게 찾아갈 수 있도록 도와준다. 비록 근래에
차량용 내비게이션의 발달과 스마트폰 보급으로 인해 도로표지의 활용도
가 점차 줄어들고 있지만, 도로이용자가 현 위치를 파악하고 방향에 대
한 확인을 위한 용도로써 여전히 도로표지는 중요하다고 할 수 있다.
도로표지가 기능을 제대로 하기 위해서는 시인성, 정확성, 신뢰성, 연계
성 등이 요구된다. 도로표지는 「도로표지규칙」과 「도로표지 제작·설치
및 관리지침」통해 요구되는 성질을 갖추기 위해 노력해왔으며, 도로표
지의 시인성과 안내지명에 관한 연구가 지속되어왔다. 이 중 연계성은
목적지까의 접근성을 높이고, 효율적이고 합리적인 경로를 제공할 수 있
다는 점에서 중요하며, 더불어 도로표지 관련 지침에도 연계성 확보가
필요하다고 언급하고 있음에도 불구하고 관련 연구는 미흡했다. 하지만
연계성이 확보되었다고 판단할 수 있는 평가 방법이 구체적으로 제시된
사례가 없기 때문에 본 연구에서는 도로표지 안내지명 연계성을 평가하
기 위해 연계성의 개념을 구체화하여 연계성 평가지표를 개발하고, 연계
성 평가 방법론을 제시하였다.
도로표지 안내지명의 연계성은 일반적으로 출발지부터 목적지까지 안
내지명이 누락되지 않고 길 찾기에 도움이 되도록 순차적으로 연결되는
것을 의미한다. 하지만 도시부 도로표지 안내지명의 연계성을 일반적인
연계성 개념과 동일시하기에는 의미가 광범위하여 도시부 도로표지 안내
지명의 연계성에 대한 개념을 구체화하였다. 본 연구에서는 도시부 도로
표지 안내지명의 연계성은 구체적인 출발지 설정, 시설물까지의 연계 유·
무와 연계된 경로의 합리성을 나타낼 수 있도록 안내시점에서 시설물까
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지 도로표지의 안내지명으로 연결되어 있는 정도라고 정립하였다.
정립된 도시부 도로표지 안내지명의 연계성을 바탕으로 도로표지별 연
계성 평가 지표와 시설물의 연계성 평가 지표를 개발하였다. 도로표지별
연계성 평가 지표를 개발하기 위해서 도로표지 안내시점부터 도로표지
정보만을 이용하여 시설물까지 도달할 수 있는지에 대한 연계 유·무에
대한 변수()를 고려하였으며, 연계성이 있으면 1, 연계성이 없으면 0
의 값을 갖는다. 이와 더불어 도로표지 정보만을 이용하여 탐색한 경로
가 합리적인지를 판단하기 위해 탐색한 경로의 길이()와 안내시점부터
시설물까지의 최단경로의 길이(

)의 비를 고려하였으며, 이는 0~1의 값
을 갖는다. 도로표지 정보만을 이용하여 탐색한 경로가 최단경로와 같을
수록 1에 가깝고, 경로의 길이가 최단경로보다 길어질수록 0에 가까워진
다.
도로표지별 연계성 지표는 (식 2)와 같이 연계성 유·무와 탐색경로의
비의 곱으로 나타내며, 0~1사이의 값을 갖게 된다. 도로표지별 연계성
지표가 0이면 해당 도로표지로부터 시설물까지의 연계성은 없는 것으로
판단할 수 있고, 1에 가까울수록 해당 도로표지로부터 시설물까지의 연
계성이 강하다고 해석할 수 있다. 또한 시설물의 연계성 지표는 (식 1)과
같이 도로표지로부터 시설물로의 탐색경로의 도로표지별 연계성 지표의
평균값으로 0~1값을 갖게 되며, 동일하게 1에 가까울수록 연계성이 강하
다고 볼 수 있다.
다음으로 연계성 지표를 산정하기 위한 도로표지 안내시점부터 시설물
까지의 경로 탐색 방법을 제시하였다. 도로표지의 경로 탐색은 기본적으
로 도로표지의 정보가 있으면 도로표지가 안내하고 있는 방향으로 진행
하고, 도로표지가 없으면 직진한다는 원칙을 갖는다. 탐색 종료 조건은
도착지 노드에 도착하거나 마지막 도로표지로부터 5km이상 직진할 경우
로 설정하였다. 여기서 분석하고자하는 대상 시설물을 안내지명 정보로
포함하고 있는 모든 도로표지를 대상으로 안내시점부터 시설물까지의 경
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로 탐색 방법을 적용하도록 한다.
모든 도로표지에 대해서 도로표지 정보를 이용한 경로 탐색을 한 후
중복되는 경로를 제외한 중복되지 않는 경로를 평가 대상으로 삼는다.
그 후 선정된 경로에 대한 도로표지별 연계성 평가 지표를 산정한 후 최
종적으로 시설물의 연계성 평가 지표를 산정하였다.
본 연구에서는 도시부 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법론을 창
원시의 5개 구청(마산합포구청, 마산회원구청, 진해구청, 성산구청, 의창
구청)에 적용하였다. 각 도로표지별 연계성 평가 지표를 평균하여 시설물
의 연계성 평가 지표를 산정했으며, 마산합포구청은 0.8777, 마산회원구
청 0.4493, 진해구청 0.7481, 성산구청 0.8333, 의창구청 0으로 산정되었
다. 시설물의 연계성 평가 지표의 절대 값으로는 각 시설물이 연계성이
좋고 나쁨을 판단하기가 어려워 연계성 평가 지표를 통해 상대적인 평가
를 할 수 있었다. 시설물의 연계성을 상대적으로 평가하는데 있어서 먼
저 안내시점부터 시설물까지의 연계성이 없는 경로의 수를 고려한 후에
시설물의 연계성 평가지표를 고려하였다. 연계성이 없는 경로의 수를 보
면 마산합포구청과 성산구청이 2개, 의창구청이 3개, 진해구청이 6개, 마
산회원구청이 9개로 나타났다. 이 중 도로표지의 개수가 적고 연계성 지
표 값이 0으로 산정된 의창구청을 평가대상에서 제외시켰다. 그 결과 마
산합포구청과 성산구청의 연계성 평가지표가 각각 0.8777과 0.8333으로
산정되어 창원시의 4개 구청 가운데 가장 연계성이 좋은 시설물은 마산
합포구청이었고, 가장 연계성이 좋지 않은 시설물은 마산회원구청이었다.
(마산합포구청>성산구청>진해구청>마산회원구청)
본 연구를 통해 도시부 시설물에 대한 도로표지 안내지명의 연계성
평가 방법론을 제시하였다. 연계 유·무에 관한 정량적인 부분 외에도 도
로표지가 안내하고 있는 경로의 비를 고려함으로써 합리적인 경로인가에
대한 정성적인 부분을 연계성 지표로 나타내었다. 본 연구는 도로표지
연계성 확보 방안이 아닌 평가 방법론을 제시하였다는데 그 의의가 있
다. 향후 본 방법론을 기반으로 도로표지 지표를 이용하여 도로표지 설
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치 현황에 대한 연계성을 진단하고, 연계성 확보의 기준 마련을 위한 초
석이 될 것으로 기대된다.
2. 향후 연구과제
본 연구에서의 한계를 기술하고, 본 연구에서 제시한 방법론을 발전시
키기 위한 향후 연구과제를 제시하고자 한다.
첫째, 본 연구에서는 경로탐색 시 도로표지의 정보를 안내받지 못하는
경우에는 진행방향으로 직진하며, 마지막 도로표지 정보를 안내받은 후
5km이상 직진하게 되면 이용자가 도로표지 정보를 이용한 경로탐색을
포기한다고 가정하였다. 대부분의 이용자들은 도로표지를 통해 시설물에
대한 안내를 받은 뒤 다음 교차로에서 시설물에 대한 정보를 제공받지
못해도 어느 정도 마지막 도로표지가 가리키던 방향으로 이동할 것이다.
하지만 계속 시설물에 대한 정보를 제공하지 않고, 시설물을 찾을 수 없
다면 어느 순간 이용자는 도로표지가 제시한 방향을 이탈하여 이동할 것
이다. 이러한 부분은 도로표지를 이용하여 길을 찾는 이용자들의 특성이
반영되야만 한다. 그래서 한 교차로에서 시설물에 대한 정보를 안내받고
그 다음 교차로에서 정말 진행방향으로 직진을 하는지, 만약 진행방향으
로 직진을 한다면 얼마나 주행한 후 도로표지 정보만을 이용한 경로탐색
을 포기하는지에 관한 도로표지 정보 제공과 이용자 간의 연관성, 즉, 도
로표지에 대한 이용자의 특성에 관한 연구가 필요하다.
둘째, 본 연구에서는 제시한 도로표지 안내지명의 연계성 평가 방법론
을 창원시의 5개 구청에 적용하였다. 그 결과 5개 구청의 연계성 지표를
산출할 수 있었지만, 연계성 평가지표를 이용하여 절대적으로 연계성이
좋다고 판단할 수는 없었다. 이로 인해 연계성 지표를 해석하기 위해서
는 「도로표지규칙」에서 제시하고 있는 안내지명 선정조건에 따라 시설
물을 분류하고, 같은 분류에 속하는 다수의 시설물에 관한 연계성 지표
를 산출한 후 등급 분류를 통해 상대적으로 시설물에 관한 연계성의 평
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가를 수행해야만 한다.
셋째, 본 연구에서 제시한 연계성 평가 지표는 도로표지가 안내하는 경
로 상의 도로표지 개수를 고려하지 않는다는 한계가 있다. 예를 들어 본
연구에서 제시한 연계성 평가 지표는 안내시점과 도착지가 같은 경로에
대해서 경로가 포함하는 도로표지의 개수에 상관없이 같은 값을 산출해
낸다. 일반적으로 생각하기에 같은 경로라도 도로표지를 10개 포함한 경
우와 20개를 포함한 경우는 연계성이 다르다고 판단할 수 있다. 그래서
향후 이를 보완할 수 있는 방법이나 근거에 대한 연구가 필요하다.
마지막으로 연계성 평가 대상 시설물 선정에 관한 연구가 필요하다. 본
연구에서 평가한 대상은 창원시의 5개 구청이었다. 5개의 대상 시설물
중 의창구청을 안내하는 도로표지는 창원시 내의 4개만 존재하였고, 의
창구청의 연계성 평가 지표는 0이었다. 이러한 특징을 갖는 시설물을 연
계성 평가 대상 시설물로 선정하여 다른 시설물과의 비교를 통해 연계성
을 평가하는 것은 무의미하다고 할 수 있다. 시설물 자체가 안내지명 우
선순위가 낮아 선정되는 빈도가 낮다는 것을 의미하므로 개선안을 제시
하더라고 실현되기가 어렵다. 이러한 이유로 연계성 평가 대상 시설물을
선정하는 연구가 추가적으로 필요하다. 나아가서 도로표지의 안내지명을
선정하고 배치하는 연구가 필수적으로 선행되어야 할 것이다.
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Road signs aid drivers to reach their respective destinations by
providing information such as guiding points and the direction. Visibility,
accuracy, reliability, and connectivity are necessary for road signs to
function properly. In particular, it is very important to secure the
connectivity of guiding points on road signs for road signs to increase
accessibility to destinations and to present efficient and rational paths.
However, despite the importance of the connectivity of guiding points on
road signs, related previous studies were but few, and none specifically
presented methods for evaluating the connectivity of guiding points on
road signs, which can be used to judge the securement of connectivity.
Consequently, it is necessary to develop methodologies by which the
connectivity of guiding points on road signs can be evaluated.
The purpose of the present study lies in establishing a basis for
evaluating the connectivity of urban facilities by developing a
methodology for evaluating the connectivity of road signs. As for
guiding points on road signs selected for national expressways and
national highways, with a focus on the names of administrative districts,
the selection methods or installation standards for guiding points are
clear and thus secure connectivity. On the contrary, urban facilities are
selected as guiding points on road signs in cities, and it is difficult to
secure connectivity because the relevant selection methods or installation
standards are not specific. The present study focuses on the evaluation
of the connectivity of road signs in cities that select urban facilities as
guiding points.
The present study performed the following: first, it concretized the
concept of the connectivity of guiding points on road signs in cities;
second, it developed a connectivity evaluation index for guiding points on
road signs; and, third, it presented a method for calculating the
connectivity evaluation index. The connectivity of guiding points on road
signs in cities was defined as the “degree to which guiding points on
road signs are connected from the guidance starting point to facilities.”
Based on this, a connectivity evaluation index for road signs and a
connectivity evaluation index for facilities were developed in
consideration of the presence or absence of connectivity regarding
whether it was possible to reach facilities by using only road sign
information from the guidance starting point of road signs and the path
ratio with the shortest path regarding whether rational paths were
presented.
This study presented in three stages a methodology for calculating the
connectivity evaluation index. The first stage consisted of selecting and
searching for the paths of the road signs to be evaluated. After
extracting road signs including facility information, a path set from the
installation locations of the road signs extracted to facilities was
established. With the exclusion of overlapping paths, the road sign paths
to be evaluated were finally selected. The second stage consisted of the
calculation of connectivity indices for road signs. The connectivity index
for each road sign was calculated by calculating the length of the path
selected and the length of the shortest path from the guidance starting
point to facilities. The third stage consisted of the calculation of
connectivity indices for facilities. By using the connectivity indices for
road signs thus calculated, the connectivity indices for facilities were
finally calculated.
The methodology presented in the present study was applied to five
gu (ward) offices in Changwon (Masan Happo-gu Office, Masan
Hoewon-gu Office, Jinhae-gu Office, Seongsan-gu Office, and
Euichang-gu Office). It was difficult to perform absolute evaluation of
the connectivity of the facilities in question by using the connectivity
indices of the facilities calculated. Consequently, relative evaluation of the
five gu offices was performed. First, the number of paths not connected
was taken into consideration, and, second, the facilities’ connectivity
evaluation index values were taken into consideration. As a result,
connectivity was the highest for Masan Happo-gu Office and the lowest
for Masan Hoewon-gu Office.
The methodology presented in this study is limited in that it does not
take into consideration users’ characteristics and the number of road
signs on paths in terms of path search using road sign information that
can affect the connectivity index of road signs. In addition, the
connectivity evaluation index calculated is limited in that it cannot be
used for absolute analysis and that relative evaluation of connectivity is
possible by classifying facilities with the same characteristics.
Nevertheless, it is significant as a study that, by presenting a
methodology for evaluating the connectivity of road signs, diagnoses the
connectivity of currently installed road signs and serves as a basis for
the establishment of standards for securing connectivity.
………………………………………
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